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(g) Vorrichtung zum Aufnehmen einer auf einen Sitz, insbesondere einen Fahrzeugsitz, einwirkenden Kraft 
® Vorrichtung zum Aufnehmen einer auf einen Sitz, ins- P 

besondere einen Fahrzeugsltz, einwirkenden Kraft, mit 

zumindest einem als Tellerfeder ausgebildeten Federele- 

ment (5) zur federnden Lagerung des Sitzes dergestalt, 

dass Sitztragerbestandteile (1, 2, 3, 4) uber das Federele- 

ment (5) miteinander gekoppelt sind, und mit einem Sen- 
sor zum Aufnehmen des Federwegs oder einer Anderung 

des Federwegs oder einer Position des Federetements. 




712 



62 




DE 101' 

1 

Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Auf- 
nehmen einer auf einen Sitz, insbesondere einen Fahrzeug- 
sitz, einwirkenden Kraft. 

[0002] Auf dem Gebiet des Insassenschutzes in Kraftfahr- 
zeugen gewinnl die Ermittlung des Insassengewichts zuneh- 
mend an Bedeutung. Das Insassengewicht und gegebenen- 
falls auch die Gewichtsverteilung uber dem Fahrzeugsitz 
sind dabei geeignele GroBen, um eine "Out of Position" des 
Insassen mitzubestinunen. Bei einer solchen "Out of Posi- 
tion "-Haltung des Insassen kann ein volistiindiges Aufbla- 
sen des Airbags dem Insassen mehr Schaden zufugen als 
nutzen. Solche "Out of Position"-Fal]e liegen etwa dann vor, 
wenn der Insasse weit nach vome gebeugt seinen Kopf di- 
rekt vor die Austrittsoffnung des Airbags halt, Insbesondere 
sind auch kleine, leichte Personen gefahrdet, die aufgrund 
ihrer Stalur weit vome am Lenkrad sitzen und bei einer 
plotzlichen Airbagentfaltung gefahrdet sein konnen. Die Er- 
mittlung des Insassengewichts ist dabei, meist in Verbin- 
dung mit optischen oder anderen Mitteln zur Insassenpositi- 
onserkennung, erforderlich, um zu bestimmen, ob eine oder 
mehrere Stufen eines mehrstufigen Airbags zu aktivieren 
sind. Somit kann die Verletzungsgefahr fiir den Insassen mi- 
nimi ert werden. 

[0003] Vielfach sind in das Sitzpolster einzubringende 
und mit elektrischen Strukturen versehene Matlen vorge- 
schlagen worden, die bei einer Gewichtseinwirkung ihren 
elektrischen Widerstand andem. 

[0004] Das Einbringen einer solchen Matte in einen Fahr- 
zeugsitz ist auBerst aufwendig. Auch die elektrische Anbin- 
dung einer solchen Matte ist aufwendig. 
[0005] Die DE 38 09 074 Al offenbart eine Vorrichtung, 
bei der an den das Sitzpolster und die Sitzlehne tragenden 
Sitztragerbestandteilen angebrachte Drucksensoren eine 
Gewichtsanderung anzeigen. Dabei ist an jeder Sitzschiene 
ein vorderer und ein hinterer, Druckkrafte messender Sensor 
angebracht. 

[0006] Im allgemeinen werden Dehnungsmessstreifen, 
kapazitive oder piezoelektrische Elemente zur Aufnahme 
von Druckanderungen verwendet. 

[0007] Nachteilig bei einer derartigen Messvorrichtung 
ist, dass sehr kleine Verformungen an der bestehenden Sitz- 
struktur sensorisch zu erfassen sind. Weganderungen im zig- 
p-Bereich stellen hinsichtlich der Aufldsung des Messsi- 
gnals ein Problem dar. 

[0008] Im Hinblick auf ei nen Einsatz der Messvorrichtung 
uber die Betriebsdauer des Fahrzeugs ist die Messanord- 
nung auch vor Uberlast zu schiitzen. Dazu miissten bei der 
bekannten Messvorrichtung aber mechanische Anschlage 
im Bereich von einigen -zig ^m gefertigt werden. 
[0009] Geometrieanderungen aufgrund von Temperatur- 
einfliisscn haben bei der bekannten Messvorrichtung die 
gleiche GroBenordnungen wie die MessgroBe. Die bekannte 
Messvorrichtung erfordert daher eine Einrichtung zur Kom- 
pensierung von solchen Temperatureinfliissen. 
[0010] Alle verwendeten Bauteile miissen geringe Tole- 
ranzen aufweisen. Bauteile mit diesen geringen mechani- 
schen Toleranzen sind teuer. 

[0011] Der Erfindung liegt also die Aufgabe zugrunde, 
eine Vonichtung zum Aufnehmen einer auf einen Sitz ein- 
wirkenden Kraft anzugeben, die eine gute Auflosung ge- 
wahrleistet und storunanfallig ist. 

[0012] Die Erfindung wird gelost durch die Merkmale des 

Paientanspruchs 1. 

[0013] Dabei wird in die bestehende Sitztragerstruktur zu- 
satzlich ein als Tellerfeder ausgebildetes Federelement ein- 
gebracht, das Sitztragerbestandteile miteinander koppelt. 
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Der auf der Sitztragerstruktur angebrachte Sitz mit Sitzpol- 
ster und Sitzlehne ist damit fedemd geiagert. Es ist ein Sen- 
sor vorgeschen, der den Federweg des Federelements oder 
eine Anderung des Federwegs oder eine Position des Fedcr- 
5 elements aufnimml. Darunter wird nicht nur verstanden, 
dass der Federweg kontinuierlich aufgezeichnet wird, Vom 
Schutz mitumfasst wird auch ein Sensor, der lediglich fest- 
stellt, ob ein besiimmter Federweg uberschritten ist. Der Ort 
der Federwegerfassung kann am Federelement selbsi erfol- 
10 gen oder aber an anderen Elementen, die aufgrund der fe- 
demden Lagerung des Sitzes ebenfalls bei Belastung signifi- 
kant ausgelenkt werden, so also auch an Sitztragerbestand- 
teilen. 

[0014] Sitztragerbestandteile sind im wesentlichen Sitz- 
15 strukturen, die den Sitz mit Sitzpolster und I^ehne tragen, 
also insbesondere eine Grundplatte fiir den Sitz - im Falle 
eines Fahrzeugsitzes ist dies meist das Bodenteil der Karos- 
serie Sitzschienen zum Verschieben des Sitzes, der den 
Sitz mit den Sitzschienen verbindenden und in den Sitz- 
20 schienen gleitende Schlitten oder Sitzstreben zur Aufnahme 
von Sitzpolster oder Lehne. 

[0015] Das Federelement ist bei der Erfindung dergestalt 
in den Kraftpfad "Sitz-Sitzschiene-Grundplatte" einge- 
bracht, dass es fedemd nachgibt, sobald eine Kraft und ins- 
25 besondere eine durch einen Gegenstand oder einen Insassen 
auf dem Sitz hervorgerufene Gewichtskraft auf den Sitz ein- 
wirkt. 

[0016] Das Federelement hat dabei einen groBen Feder- 
weg und liefert deshalb ein signifikantes Signal. Das Ge- 
30 wicht als KraftgroBe wird durch Messung des Federweges/ 
der Verformung des Federelements ermittelt. Zwischen den 
GroBen Kraft und Federweg besteht vorzugsweise Propor- 
tionalitat. 

[0017] Das Federelement hat dabei eine definierte Feder- 
35 konstante, so dass eine bestimmte Verformung des Federele- 
mentes fiir eine bestimmte, auf das Federelement einwir- 
kende Gewichtskraft steht. 

[0018] Das Federelement ist dabei definiert nachgiebig bei 
liber Sitztragerbestandteile ubertragene Gewichtsbelastung, 
40 und geht bei Beendigung der Gewichtsbelastung wieder in 
seine Ausgangslage zuriick. 

[0019] Durch geeignete Dimensionierung wird bei Bela- 
stung des Fahrzeugsitzes ein Federweg erzeugt, der eine 
sehr gute Auflosung der zu ermittelnden KraftgroBe zulasst. 
45 [0020] Ein infolge Temperaturanderung erzeugter Feder- 
weg ist gegenuber einem durch Krafteinwiricung erzeugten 
Federweg vemachlassigbar. 

[0021] Da die mechanische Leistung = Kraft x Geschwin- 
digkeit groB ist, ist auch ein groBes elektrisches Signal zu er- 
50 warten. Der mechanische Aufbau ist bei Einleitung der zu 
messenden Kraft bzgl. Ein- und Ausleitung momentenfrei. 
Deshalb haben mechanische Toleranzen der Schnittstellen 
(Sitz, Sitzaufhangung, Ghassis) keinen oder nur geringen 
Einfiuss. 

55 [0022] Bauteile erfordem keine uberaus hohe Toleranzge- 
nauigkeit, wodurch die Vorrichtung kostengunstig herge- 
stellt werden kann. Auch kann als Sensor fiir die Messung 
des Federwegs ein Standardsensor verwendet werden. Die 
Wegemessung ist technisch gut moglich und auch industria- 

60 lisierbar. 

[0023] Die Verwendung einer oder mehrerer Tellerfedem 
als Federelement hat den Vorteil, dass die Federanordnung 
insgesamt sehr kompakte BaumaBe aufweisen kann und da- 
mit platzsparend eingesetzt werden kann. Die Anzahl und 
65 Starke der Tellerfedem ist auf die Messaufgabe abgestimmt. 
[0024] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind 
durch die Unteranspriiche gekennzeichnet, 
[0025] Der Federweg ist bei maximaler Auslenkung des 
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Federelements vorzugsweise groBer cxler gleich 0,1 mm, 
insbesondere groBer oder gleich 0,5 mm und im fiir eine be« 
senders gute Aufiosung etwa I mm. 

[0026] Insbesondere ist die maximale Auslenkung kleiner 
5 mm. 

[0027] Mit diesen GroBenangaben fur die maximale Aus- 
lenkung des Federelements sind die Anforderungen hin- 
sichrlich einer hinreichenden Signalauflosung einerseits und 
einer geringen Beeintrachtigung des Insassenkomforts an- 
dererseits erfiillt. Fine zu groBe maximale Auslenkung 
wurde dazu fuhren, dass der Insasse Schwingbewegungen 
aufgrund des Federelements verspuren wurde, was nicht ge- 
wiinscht ist, Zu groBe maximale Auslenkungen fuhren dar- 
iiber hinaus zu einer groBen Bauhohe, die wiederum eine 
VergroBerung der Innenraumabmessungen nach sich Ziehen 
kann. Zu geringe maximale Auslenkungen liefem anderer- 
seits nicht die erforderliche Aufiosung im Messsignal. 
[0028] Bei einer maximalen Auslenkung des Federele- 
ments von ±1 mm kann mit handelsub lichen Sensoren eine 
zuriickgelegte Wegstrecke des Federelements von 
1/100 mm aufgeldst werden, was z. B, bei einer Federkon- 
stante von lO^N/m einer Gewichtsbelastung von 1 kg ent- 
spricht. Es kann das Gewicht also auf ein kg genau gemes- 
sen werden. 

[0029] Das Federelement mit zugehorigem Sensor kann 
vorzugsweise zwischen einer Sitzschiene und einer Grund- 
platte als Sitztragerbestandteile angeordnet sein. Dann ist 
vorzugsweise je ein Federelement mit zugehorigem Sensor 
an jedem Aufiagerpunkt zwischen Sitzschiene und Grund- 
platte vorgesehen, also vorzugsweise 4 Federelement/Sen- 
sor-Anordnungen an den Enden der Sitzschienen zwischen 
Sitzschiene und Grundplatte. 

[0030] Als weitere Weiterbildung kann das Federelement 
mit Sensor zwischen Sitz und Sitzschiene angeordnet sein, 
auch hierbei wieder vorzugsweise in jedem Aufiagerpunkt, 
d. h. insgesamt 4 Federelement/Sensoranordnungen zwi- 
schen Sitz und Sitzschiene. Bevorzugt koppelt ein Federele- 
ment dabei einen den Sitz U-agenden und in der Sitzschiene 
verschieblich gelagerten Schlitten mit einer Sitzstrebe, oder 
aber einen ersten Bestandteil des Schlittens mit einem wei- 
teren Bestandteil des Schlittens. 

[0031] Die Erfindung und ihre Weiterbildungen werden 
anhand von in der Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spielen naher erlautert. Es zeigen: 
[0032] Fig. 1 

a) eine erfindungsgemaBe Federdose im Querschnitt; 

b) die Federdose nach Fig. la) gehaust in Seitenan- 
sicht; 

c) die Federdose nach Fig. lb) in Draufsicht; 

[0033] Fig. 2 eine Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung im 
Querschnitt; 

[0034] Fig. 3 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dung im Querschnitt. 

[0035] Gleiche Elemente sind figureniibergreifend durch 
gleiche Bezugszeichen gekennzeichnet. 
[0036] Fig. 1 a) zeigt eine Vorrichtung zum Aufnehmen ei- 
ner auf einen Sitz einwirkenden ICraft F in Form einer Fe- 
derdose 100, ohne dass die weitere Anordnung der Feder- 
dose in die Slruktur eines Fahrzeugsitzes naher gezeigt 
ware. 

[0037] Die Federdose 100 enthalt eine in Richtung des 
Pfeils F verschieblich gelagerte Welle 7, die an ihrem oberen 
Ende gewohnlich an einem Bestandteil der Fahrzeugsitz- 
suaiktur befesiigt ist. 

[0038] Die Welle 7 weist eine Sensorscheibe 71 mit zwei 
radial verlaufenden Stegen 711, 712 auf. Die Lagerscheiben 
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62 und eine Hiilse 61 bilden zusammen ein Gehause 6, in 
dem die Welle 7 verschieblich gelagert ist. 
[0039] Ferner sind zwei Tellerfedera 51 und 52 im Ge- 
hause 6 vorgesehen. Dabei ist die eine Tellerfeder 51 zwi- 
5 schen der unteren Lagerscheibe 62 und dem unteren Steg 

711 angeordnet. Die andere Tellerfeder 52 ist zwischen der 
oberen Lagerscheibe 62 und dem oberen Steg 712 angeord- 
net. Das Gehause 6 schiitzt das Federelement 5 und gegebe- 
nenfalls auch einen im Gehause 6 angeordneten Sensor. 

10 [0040] Wird eine Druckkraft F auf die Welle 7 aufge- 
bracht, so wird die untere Tellerfeder 51 durch den Steg 711 
der Welle 7 gegen die untere Lagerscheibe 62 gedruckt. 
Wird eine Zugkraft F auf die Welle 7 aufgebracht, so wird 
die obere Tellerfeder 51 durch den Steg 712 gegen die obere 

15 Lagerscheibe 62 gedruckt. Die jeweils andere Tellerfeder 52 
bzw. 51 wird entlastet. 

[0041] Die Welle 7 vollzieht einen Federweg gegen die 
Kraft einer der Tellerfedem 51 oder 52. Die Stege 711 bzw. 

712 dienen der Krafteinleitung von der Welle 7 auf die Tel- 
20 lerfedem 51, 52. Die Lagerscheiben 62 dienen zum einen 

der Fuhrung der Welle 7, aber auch als Lager fur die Teller- 
fedem 51, 52. 

[0042] Die Auslenkung der Welle 7 und damit der Feder- 
weg werden durch einen geeigneten Sensor aufgenonunen. 

25 [0043] Im vorliegenden Beispiel ist dafiir in der Hulse 61 
eine Bohrung 8 vorgesehen. Dabei wird ein Lichtstrahl 
durch die Bohrung geschickt. Nach dem Prinzip der opti- 
schen Gabellichlschranke kann eine analoge Messung der 
Auslenkung des Lichtstrahls durchgefuhrt werden. Dabei 

30 deckt ein Keil oder eine Kante, hier die Kanten der Stege 
711, 712, den Lichtweg je nach Wegeanderung unterschied- 
lich stark ab. 

[0044] Die Signalstarke liegt dabei im Voltbereich. Durch 
Eichmessungen lasst sich ein eventueller Verschmutzungs- 

35 grad des Systems eliminieren. 

[0045] Ein geeigneter Sensor ermittelt im allgemeinen die 
absolute Position des Federelements, oder aber den'zuruck- 
gelegten Federweg, oder eine Federwegsanderung. Dabei ist 
bei der Ermittlung des Federwegs auch die mittelbare Erfas- 

40 sung des Federwegs vom Schutz mitumfasst, bei der z. B. 
die Auslenkung eines Sitztragerbestandteils aufgenommen 
wird. Der Sensor kann auf unterschiedlichen physikalischen 
Prinzipien beruhen. Es kann eingesetzt werden: Ein Hallge- 
ber, ein LVDT (Linear Variable Differential Transformer), 

45 ein Potentiometer, etc.. Der Sensor kann dabei beriihrungs- 
los Oder in Kontakt mit dem Federelement oder der Welle 
Oder Bestandteilen der Welle zusammenwirken. Bei bekann- 
ter Weg-Kraft-Zuordnung kann auf die eingebrachte Kraft F 
geschlossen werden. 

50 [0046] Fig. 2 zeigt eine in einer Fahrzeugsitzstruktur an- 
geordnete Federdose 100 nach Fig. 1 in Querschnitt, sodass 
die gesamte Vorrichtung zum Aufnehmen einer auf einen 
Fahrzeugsitz einwirkenden Kraft ausgebildet ist. 
[0047] Gezeigt ist dabei nur ein geringer Ausschnitt einer 

55 Sitztragerstruktur im Querschniu an einem Ende einer Sitz- 
schiene 2. Die Sitzschiene 2 endet in Fig, 1 rechtsseilig und 
ist uber eine Federdose 100 nach Fig. 1 mit einer Grund- 
platte 1 gekoppelt, welche ihrerseits in ihrer Langserstrek- 
kung nur in einem Ausschnitt gezeigt ist. 

60 [0048] Das Gehause 6 ist mit seiner unteren Lagerscheibe 
uber Befestigungsschrauben 9 mit der Grundplatte 1 ver- 
bunden. Die Welle 7 ist uber Muttem 10 an der Sitzschiene 2 
befestigt. Bei der Anwendung der Vorrichtung bei einem 
Kraftfahrzeugsitz ist die Grundplatte 1 ein Karosseriebe- 

65 standteil, namlich der Fahrzeugboden. 

[0049] Bei dem Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 2 dient die 
Grundplatte 1 weiterhin als Anschlag fiir die Welle 7 bei 
Oberlastung. Wird die Sitzschiene 2 also mit einer zu groBen 
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Gewichtskraft beaufschlagt, so wird die Federdose 100 vor 
Zerstorung geschutzt, da die Weile 7 auf der Gnindplatle 1 
anschlagt. 

[0050] Bei Beaufschlagung der Vorrichtung mit einer 
Kraft F, hier beispielswcise mit einer Druckkraft F in Rich- 5 
tung der Grundplalte 1, wird die Sitzschiene 2 und damit die 
Welle 7 ebenfails in Pfeibichtung nach unten zur Grund- 
plalte 1 bin ausgelenkt. Uber den Steg 711 der WeUe 7 wird 
die untere Tellerfeder 51 gegen die untere Lagerscheibe 62 
gedriickt. Die Tellerfeder 51 ist dabei das nachgiebige Fe- lO 
derelement, das Auslenkungen im mm-Bereich zulasst ab- 
hangig von der auf ihn einwirkenden Kraft in Pfeilrichtung. 
In Fig. 2 ist das Federelement 5 freilich niit keiner Kraft be- 
aufschlagt und in seiner Ruhelage zu sehen. 
[0051] Fur den Einsatz der Anordnung in einem Kraft- 15 
fahrzeug zur Ermittlung einer auf einen Fahrzeugsitz ein- 
wirkenden Kraft sind vorzugsweise mehrere dieser Anord- 
nungen nach Fig. 2 vorzusehen. Dabei ist vorzugsweise ani 
nicht eingezeichneten linksseiligen Ende der Schiene eben- 
fails cine gleich aufgebauce Kopplung der Schiene liber ein 20 
weiteres Federelement mit der Grundplatte vorgesehen. Da- 
mit ist die Sitzschiene fedemd auf der Fahrzeugkarosserie 
gelagert, mit zwei Auflagerpunkten an den Enden der Sitz- 
schiene. Die weitere Sitzschiene fur den Fahrzeugsitz ist in 
gleicher Weise gelagert. Ein nicht eingezeichneter Fahr- 25 
zeugsitz, enthaltend ein Sitzpolster und eine Lehne, ist vor- 
zugsweise auf einem Sitzschlitten befestigt, der in den bei- 
den Sitzschienen gefuhrt sind, so dass der Fahrzeugsitz ver- 
schieblich in den Sitzschienen gelagert ist, 
[0052] Bei einer Krafteinwirkung in Richtung des einge- 30 
zeichneten Pfeils in Fig. 2 auf den Fahrzeugsitz, z. B. durch 
die Gewichtskraft eines Gegenstandes oder einer Person, 
wird die Kraft iiber den Sitz und den Schlitten auf die beiden 
Sitzschienen ubertragen. Aufgrundder vorbeschriebenen fe- 
demden Lagerung der Sitzschienen bezuglich der Grund- 35 
platte/Karosserie werden die Federelemente ausgelenkt. 
Diese Auslenkung wird mit den zugehorigen Sensoren ge- 
messen. Durch Verrechnung der in diesem Falle vier vorge- 
sehenen Sensorsignale kann auf die auf den Sitz einwir- 
kende Kraft, zumindest in Vertikalrichtung, geschlossen 40 
werden. 

[0053] Gegebenenfalls ist dabei auch eine Ermittlung der 
Kraftverteilung auf dem Fahrzeugsitz moglich. Wird bei- 
spielswcise ein schwerer Gegenstand auf den vorderen Be- 
reich des Sitzes abgestellt, so werden nur die beiden an den 45 
vorderen Enden der Sitzschienen angeordneten Federele- 
mente in Richtung der Grundplatte ausgelenkt. Die beiden 
an den riickwartigen Enden der Sitzschienen angeordneten 
Federelemente werden dagegen auf Zug beansprucht und in 
entgegengesetzter Richtung ausgelenkt. Diese Sensorsignal- 50 
konstellation lasst Ruckschlusse auf die Gewichtsverteilung 
auf dem Fahrzeugsitz zu. 

[0054] Bei einer solchen Berechnung von Gewichtskraf- 
ten sind als StorgroBen noch herauszurechnen: Die Ge- 
wichtskraft des Sitzes sowie der Schlitten und Schienen 55 
selbst; kurzzeitige zeithche Kraftanderungen aufgrund Ge- 
wichtsverlagerung, etc.. 

[0055] Fig. 3 zeigt ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel der 
Erfindung in einer Querschnittansicht. 

[0056] Gezeigt ist dabei wiederum nur ein geringer Aus- 60 
schnitt einer Sitztragerslruktur im Querschnitt an einem 
Ende einer Sitzschiene 2. Die Sitzschiene 2 endei in Fig. 1 
rechtsseitig mit einem Sitzschienenanschlag 21 fiir einen 
Schlitten 3, Der den Sitz tragende Schlitten 3 ist in x-Rich- 
tung verschieblich in der Sitzschiene 2 gelagert. Der Schlit- 65 
ten 3 ist in der Fachwelt oft auch mit dem Namen Siizschale 
benannt. 

[0057] Die Sitzschiene 3 ist auf einer nicht eingezeichne- 
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ten Grundplatte befestigt. Der Schlitten 3 ist gekoppelt mit 
einer Sitzstrebe 4. Die Sitzstrebe tragt ihrerseits das Sitzpol- 
ster und den ubrigen Sitzaufbau. Die Kopplung zwischen 
Schlitten 3 und Sitzstrebe 4 erfolgt uber eine Federdose 100 
nach Fig. 1. 

[0058] Hinsichtlich der Eigenschaften von Federelement 
5, Gehause 6 und alien weiteren Bestandteile der fedemden 
Lagerung wird auf die Beschreibung zu Fig. 2 verwiesen. 
GemaB Fig. 3 ist nun nur die Sitzstrebe 4 anstelle der Sitz- 
schiene 2 aus Fig. 2 mit der Welle 7 sowie der Schlitten 3 
anstelle der Grundplatte 1 aus Fig. 2 mit dem Gehause 6 ver- 
bunden. 

[0059] Die Federdose 100 ist nach Fig. 3 also an einer an- 
deren Stelle im Kraftpfad innerhalb der Sitztragerstruktur 
angeordnet, nimmi an dieser Stelle aber ebenso zuverlassig 
die auf den Sitz einwirkende Gewichtskraft auf. 
[0060] Fur den Einsatz der Anordnung in einem Kraft- 
fahrzeug zur Ennittlung einer auf einen Fahrzeugsitz ein- 
wirkenden Kraft sind vorzugsweise wiederum mehrere die- 
ser Anordnungen nach Fig. 2 vorzusehen. Dabei ist vor- 
zugsweise am nicht eingezeichneten linksseitigen Ende des 
Schlittens ebenfails eine gleich aufgebaute Kopplung der 
Sitzstrebe uber ein weiteres Federelement mit dem Schlitten 
vorgesehen. Damit ist der Sitz federnd auf dem Schlitten ge- 
lagert, mit zwei Auflagerpunkten an den Enden des SchUt- 
tens. Die andere Seite des Schlittens die in die weitere Sitz- 
schiene eingreift, ist an ihren Enden ebenfails mit Federele- 
menten versehen. 

[0061] Hinsichtlich der Ermittlung der Kraftverteilung 
und der Berechnung von GewichtsgroBen unter dem Her- 
ausrechnen von StorgroBen gelten die Ausfuhrungen zu Fig. 
2 entsprechend. 

Patentanspruche 

1. Vorrichtung zum Aufhehmen einer auf einen Sitz, 
insbesondere einen Fahrzeugsitz, einwirkenden Kraft, 
mit zumindest einem als Tellerfeder (51, 52) ausgebil- 
deten Federelement (5) zur fedemden Lagerung des 
Sitzes dergestalt, dass Sitzu^gerbestandteile (1, 2, 3, 4) 
iiber das Federelement (5) miteinander gekoppelt sind, 
und 

mit einem Sensor zum Aufnehmen des Federwegs oder 
einer Anderung des Federwegs oder einer Position des 
Federelements. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, bei der das Federele- 
ment (5) bei maximaler Auslenkung einen Federweg 
von gleich oder groBer 0,1 rmn aufweist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, bei 
der das Federelement (5) bei maximaler Auslenkung 
einen Federweg von gleich oder groBer 0,5 mm auf- 
weist. 

4. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der das Federelement (5) bei maximaler 
Auslenkung einen Federweg von gleich oder groBer 
1 mm aufweist. 

5. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der eine an einem SitzUragerbestandteil (1, 
2, 3, 4) angeordnete Welle (7) in einem Lager ver- 
schieblich gelagert ist. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, bei der das Lager 
zwei voneinander beabstandete Lagerscheiben (62) 
enthalt. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 5 oder Anspruch 6, 
bei der die Welle (7) einen radial en Steg (711) aufweist, 
und 

bei der die Tellerfeder (51) zwischen dera Steg (711) 
und einer Lagerscheibe (62) angeordnet ist. 
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8. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, bei der das Federelement (5) eine weitere Tel- 
lerfeder (52) enthalt, die zwischen dem Sleg (711) und 
der weiteren Lagerscheibe (62) angeordnet isl. 

9. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 5 
spruche, bei der das Federelement (5) in einem Ge- 
hause (6) angeordnet ist. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, bei der das Gehause 
(6) eine Hulse (61) und zwei Lagerscheiben (62) ent- 
halt. 10 

11. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der die Tellerfeder (51, 52) zumindest ei- 
nen Tell der Welle (7) umschlieBt. 

12. Vorrichtung nach einem der Anspruche 5 bis 11, 

bei der die Welle (7) angeordnet ist an einer Sitzschiene 15 
(2) als Sitzu-agerbestandteil, in der der Sitz verschieb- 
lich gelagert ist, und 

bei der das CJehause (6) an einer Grundplatte (1) befe- 
stigt ist. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, bei der jede dem 20 
Sitz zugeordnete Sitzschiene (2) an ihren Enden iiber je 
ein Federelement (5) mit der Grundplatte (1) gekoppelt 
ist. 

14. Vorrichtung nach einem der Anspruche 5 bis 13, 
bei der die Welle (7) an einem ersten Bestandteil eines 25 
den Sitz tragenden und in der Sitzschiene (2) ver- 
schieblich gelagerten Schlittens (3) angeordnet ist, und 
das Gehause (6) an einem zweiten Bestandteil dcs 
Schlittens (3). 

15. Vorrichtung nach einem der Anspruche 5 bis 14, 30 
bei der die Welle (7) angeordnet ist an einer Sitzstrebe 
(4) und das Gehause (6) an einem den Sitz tragenden 
und in der Sitzschiene (2) verschieblich gelagerten 
Schlitten (3). 
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